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Tünel 100 yaşında
BU AYIN ORTASINDA BİR " ALTIN JÜBİLE" KUTLAYACAK İSTANBUL 
ŞİCHRÎ. İSTANBUL» DA YAŞAYAN HERKESE BİR NEBZECİK OLSUN 
HİZMETİ DOKUNAN " TÜNEL" 17 OCAK GÜNÜ İSTANBUL ŞEHRİ HİZ­
METİNDEKİ 100. YILINI İDRAK EDECEK.. TAM BİR ASIR!' DİLE KOLAY.
17 OCAK 1875
17 OCAK 1975
■
İ stanbul'un 100 yıllık tüneli, bir Fransız'ın Ingllizler tarafından tatbik edilen eseridir. Eugène 
Gavan adındaki genç bir Fransız 
mühendisi kendini doğunun sihirli 
cazibesine kaptırıp 1867 yılı yaz 
mevsiminde tatilini geçirmek üzere 
İstanbul'a gelmeseydi, belki de Is- 
tabul şehri böyle bir tünele sahip 
olamıyacaktı.
Eugène Gavan, bir aylık yaz tatilini 
geçirmek üzere geldiği İstanbul şeh­
rine hayran kalmıştı. Bu güzel şeh­
rin tarihî zenginlikleri yanındaki eş­
siz tabiî güzelliği ve şarkın sihiriyle 
yoğurulmuş yaşantısı genç mühen­
disi mest -etmişti âdeta.
Onun için, şehrin müslüman bölümü 
olan İstanbul yakası daha büyük bir 
cazibe taşıyordu. Otelinin bulundu­
ğu ve daha ziyade hristiyan ahali­
nin rağbet gösterdiği Péra adıyla 
anılan Beyoğlu semtinde bu efsun­
lu havayı bulamamıştı Gavan. Bu 
yüzden her sabah erkenden Tepe- 
başı semtindeki otelinden çıkıyoı 
ve Yüksekkaldırım adıyla anılan o 
dimdik yokuştan aşağıya yürüyerek 
İstanbul yakasına geçiyor, orada ge­
zip dolaşıyor ve akşam oldu mu 
tekrar aynı yoldan yürüyerek oteli­
ne dönüyordu.
Genç mühendis Yüksekkaldırım'dan 
her geçişinde buradan inip çıkan bir 
yığın insanla karşılaşıyordu. Böyle- 
sine işlek bir yokuşun arzettiği ara­
zi durumu buraya bir yeraltı asan­
sörü inşaası için pek uygun geldi 
Gavan'a. Buraya bir yeraltı asansö­
rü inşa etmekle bu insanların bitip 
tükenmek bilmeyen iniş-çıkışına bir 
son verilebilirdi.
Eugène Gavan, bir aylık yaz tatilini 
geçirmek üzere geldiği bu sihirli 
kentte tam iki yıl kaldı. Takvimler 
1869 yılının İlk günlerini gösterdiği 
sırada genç mühendis sabit bir fi­
kir olarak zihnine takılan Galata Tü­
neli ile ilgili tüm çalışmalarını ta­
mamlamış ve bununla ilgili tüm 
plânlarını bitirmişti.
Şurası muhakkak ki, böylesine bir 
tünel kazmak, özellikle o günün tek­
nik şartları ile pek güçtü. Tamamen 
kazma-kürek ile insan gücüne sır­
tını dayayan büyük bir çalışmaya 
ihtiyaç vardı burayı açabilmek için. 
Bunun için de oldukça yüksek bir 
meblâğı bulacak paraya ihtiyaç var­
dı. Mühendis Gavan, önce kendi hü­
kümetine müracaat etti. Ancak İs­
tanbul'da bir tünel açılması için 
büyük bir yatırım yapmak fikri Fran­
sız hükümetine hiç de cazip gelme­
mişti. Paris'ten red cevabı gelince, 
Gavan bu kez Ingiliz hükümetine 
başvurdu. Bu işe Ingilizlerin aklı yat­
mıştı. Böyle bir yatırıma girişebile­
ceklerini bildirirken 250 bin liralık 
bir de yatırımda bulundular ilk ağız­
da.
Genç mühendis Gavan'ı üçüncü e- 
tapta daha büyük bir zorluk bekli­
yordu. Bu da, Osmanlı hükümetini 
ikna edip gereken ruhsatı alabilmek­
ti. Genç mühendis hayli dil ve ter 
dökmüş, neticede hem hükümet er 
kânını hem de devrin padişahım ik 
na ederek gereken müsaadeyi ko­
parmayı başarmıştı. Padişah, 6 ka­
sım 1869 tarihli fermanıyla genç 
Fransız mühendisine gereken ruhsa­
tı verdi.
Plân da, para da, ruhsat da hazırdı 
artık. Genç Fransız mühendisi der­
hal faaliyete geçti. Yüzlerce işçi 
ile çalışmaya girişti. Kazma he ka­
zılıp kürekle atılmak suretiyle on- 
binlerce metreküp toprak hafriyatı 
yapıldı Yüksekkaldırım'ın yanındaki 
sahada. Yüzlerce işçinin tam beş 
yıl aralıksız ve gayretli çalışmaları 
sonucunda Karaköy'ü Beyoğlu'na 
bağlayan tünelin inşaatı tamamlan­
dı. Bu iş için tam 170.000 sterlin 
harcandı.
Yeraltı asansörü 17 Ocak 1875 günü 
törenle açılıp İstanbul'un hizmetine 
girdi. Ancak ne var ki İstanbul aha­
lisi ilk zamanlar yerin altından yı­
lan gibi giden bu nakil vasıtasına 
karşı hiç de ilgi göstermemişti. Atlı 
tramvay ile at arabasından başka 
bir taşıt tanımayan toplumun yerin 
altında buhar gücüyle çalışan bu 
garip vasıtaya karşı daha ilk anda 
büyük bir ilgi göstermesi esasen 
beklenemezdi. Yer altında seyahat 
etmek, o zamanın anlayışına göre, 
diri diri toprağa gömülmekten baş­
ka bir şey değildi.
Ahalinin rağbet etmediğini gören 
şirket tünelin vagonlarına bir de 
furgon ekliyerek hayvanların tahac- 
cümünün çekilmesi yoluna gitti. Sı­
ğır, katır ve atlar 3 kuruşa, küçük 
baş hayvanlar 2 kuruşa, arabalar 4 
kuruşa, yüklü arabalar ise 10 kuru­
şa naklediliyordu. Ayrıca 10 okkaya 
kadar olan yüklerden 40 para, 30 
okkaya kadar olan yüklerden ise 60 
para nakil ücreti alınıyordu. Yolcu
ücretleri ise, birinci mevkide 2, ikin­
ci mevkide 1 kuruş olarak tespit 
edilmişti. 5 yaşından küçük çocuk­
lardan ise para alınmıyordu. 
İstanbul halkı önceleri yalnız kapı­
dan içeri bakmakla yetinmiş, ancak 
bu acayip vasıtanın kazasız-belâsız 
yer altından gidip geldiğini görünce 
içinde ona karşı duyduğu büyük 
korkuyu yavaş yavaş üzerinden at­
maya başlamıştı. Böylelikle halk 
yavaş yavaş da olsa tünele rağbet 
göstermeye başlamış ve zamanla 
Tünel İstanbul'un olduğu kadar İs­
tanbullunun da bir parçası oluver­
mişti.
«Galata Tüneli», 1911 yılına dek 
kurucusu olan İngiliz şirketi tarafın­
dan işletilmiş daha sonra «Şirket-i 
Osmanî» adı altında kurulan bir 
Fransız şirketi tarafından satın alın­
mıştı. Aynı zamanda İstanbul’da 
tramvay işletmek imtiyazına da sa­
hip bulunan şirket böylece tünelin 
de sahibi olmuştu.
Tüneli 1939 yılına dek bu Fransız 
şirketi çalıştırmış, 16 haziran 1939 
günü yapılan bir anlaşma ile Türki­
ye Cumhuriyeti Hükümeti tarafından 
175 bin liraya Fransızlardan devir 
alınmıştı.
«Galata Tüneli», 150 atmosfer gü­
cünde iki istim makinesi tarafından 
harekete geçirilen bir şaftın, iki kab­
lo volanını çevirmesiyle çalışıyor­
du. Bir volandan boşalırken ötekine 
sarılan kablo, bir vasıtanın aşağı 
inerken diğerinin yukarı çıkmasını 
sağlıyordu. Arabalar, 50 bükümlü
çelikten yapılma çelik halatlara bağ­
lı bulunuyordu ki, bu çelik halatlar 
halk arasında «Tünel kayışı» adıyla 
anılıyordu.
Bu yeraltı asansörü 90 yılı aşkın bu 
sistemdeki çalışması sırasında sa­
dece iki kaza yapmıştır. 1919 yılın­
da vukua gelen ilk kaza, araba fren­
lerinin tam zamanında kullanılıp tut­
ması sonucu zararsızca atlatıl­
mıştı. 3 Temmuz 1943 günü vukua 
gelen kaza ise yine kayış kopma­
sından olmuş, ancak bu kez frenler 
de tutmadığı için yukarıdan aşağıya 
tamamen kontrolsüz vaziyette ka­
yan araba, karşısındaki ahşap böl­
meyi de parçalayarak Karaköy mey­
danı başına çıkmıştı. Bu kazada bir 
kişi ölmüş, iki kişi de ağır surette 
yaralanmıştı.
«Galata Tüneli», 1969 yılında buhar 
dönemi ile birlikte kapılarını da İs­
tanbullulara kapatmıştı. Tünelin es­
ki vagonları 4 Haziran 1969 günü 
lETT'nin Taşıt Müzesi'ne kaldırılmış 
ve merkezlerde esaslı bir revizyona 
girişilmişti.
iki yıl süren bir çabadan sonra 33 
milyon lira harcanarak elektrikle ça­
lışır hale getirilen Galata Tüneli 3 
Kasım 1971 gününden itibaren yeni 
şekliyle İstanbulluların hizmetine 
girmişti.
Tünel bugün 550 metrelik yolculuğu 
1,5 dakika içinde tamamlamakta ve 
günde 175 sefer yapmaktadır. Bu 
seferlerde ortalama olarak günde 25 
bin yolcu taşımaktadır.
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